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ｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｔｒｏｌｄｅｖｉｃｅｓｆｏｒｓｔｒｅｅｔｓａｎｄｈｉｇｈｗａｙｓ［Ｓ］．
Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ，ＤＣ：ＵＳＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ＦｅｄｅｒａｌＨｉｇｈｗａｙＡｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，２０１７．

［２］ＬｉｅｕＨ．Ｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｔｈｅｏｒｙ：Ａｓｔａｔｅｏｆｔｈｅａｒｔｒｅｐｏｒｔ—Ｒｅ
ｖｉｓｅｄｍｏｎｏｇｒａｐｈｏｎｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｔｈｅｏｒｙ［Ｍ］．Ｗａｓｈｉｎｇ
ｔｏｎ，ＤＣ：ＵＳＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＦｅｄｅｒａｌＨｉｇｈ
ｗａｙＡｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，２００１．

［３］ＲｓｎｅｎＭ，ＫｏｉｖｉｓｔｏＩ，ＳｕｍｍａｌａＨ．Ｃａｒｄｒｉｖｅｒａｎｄｂｉ
ｃｙｃｌｉｓｔｂｅｈａｖｉｏｒａｔｂｉｃｙｃｌｅｃｒｏｓｓｉｎｇｓｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｐｒｉｏｒｉ
ｔｙｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳａｆｅｔｙＲｅｓｅａｒｃｈ，１９９９，３０
（１）：６７ ７７．ＤＯＩ：１０．１０１６／Ｓ００２２４３７５（９８）０００６２０．

［４］ＢｒｉｌｏｎＷ，ＭｉｌｔｎｅｒＴ．Ｃａｐａｃｉｔｙａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓｗｉｔｈｏｕｔ
ｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎａｌｓ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＲｅｃｏｒｄ，
２００５，１９２０：３２ ４０．ＤＯＩ：１０．３１４１／１９２００４．

［５］ＬｉＳＳ，ＱｉａｎＤ，ＬｉＮＹ．ＢＰｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｍｏｄｅｌａｎｄｓｅｎｓｉ
ｔｉｖｉｔｙａｎａｌｙｓｉｓｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｓｃｒｏｓｓｉｎｇｄｅｃｉｓｉｏｎｓａｔ
ｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ＳｙｓｔｅｍｓＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ＆ＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１０，１０
（２）：４９ ５６．ＤＯＩ：１０．１０１６／ｓ１５７０６６７２（０９）６００３２５．
（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［６］ＢａｉＬ，ＬｉｕＰ，ＣｈｅｎＹ，ｅｔａｌ．Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅａｎａｌｙｓｉｓｏｆｔｈｅ
ｓａｆｅｔｙｅｆｆｅｃｔｓｏｆｅｌｅｃｔｒｉｃｂｉｋｅｓａｔｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ
［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔＤ：ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｎｄＥｎ
ｖｉｒｏｎｍｅｎｔ，２０１３，２０：４８ ５４．ＤＯＩ：１０．１０１６／ｊ．ｔｒｄ．
２０１３．０２．００１．

［７］ＴｒｏｕｔｂｅｃｋＲ．Ｃａｐａｃｉｔｙｏｆｌｉｍｉｔｅｄｐｒｉｏｒｉｔｙｍｅｒｇｅ［Ｊ］．
ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＲｅｃｏｒｄ，１９９９，１６７８：２６９ ２７６．
ＤＯＩ：１０．３１４１／１６７８３２．

［８］ＴｒｏｕｔｂｅｃｋＲＪ，ＫａｋｏＳ．Ｌｉｍｉｔｅｄｐｒｉｏｒｉｔｙｍｅｒｇｅａｔｕｎｓｉｇ
ｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔ
Ａ：ＰｏｌｉｃｙａｎｄＰｒａｃｔｉｃｅ，１９９９，３３（３／４）：２９１ ３０４．
ＤＯＩ：１０．１０１６／Ｓ０９６５８５６４（９８）０００４６９．

［９］ＭａＤＦ，ＷａｎｇＤＨ，ＹａｎｇＸＲ，ｅｔａｌ．Ｃｒｉｔｉｃａｌｔｒａｆｆｉｃ
ｖｏｌｕｍｅｏｆｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎａｌｗａｒｒａｎｔｕｎｄｅｒｌｉｍｉｔｅｄｐｒｉｏｒｉｔｙ
ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ（Ｎａｔｕｒａｌ
ＳｃｉｅｎｃｅＥｄｉｔｉｏｎ），２０１０，４０（４）：８６０ ８６５．ＤＯＩ：１０．
３９６９／ｊ．ｉｓｓｎ．１００１０５０５．２０１０．０４．０３７．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１０］ＷａｎｇＷ．Ｐｌａｔｏｏｎｍｅｔｈｏｄｏｆａｎａｌｙｚｉｎｇｃａｐａｃｉｔｙａｎｄｄｅｌａｙ
ｏｆｎｏｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＨｉｇｈｗａｙ
ａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈａｎｄＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ，１９８９，３：
７０ ７９．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１１］ＭｅｎｇＹＰ，ＤｅｎｇＷ，ＧｅＬ．Ａｎａｌｙｓｉｓｆｏｒｔｗｏｒｏａｄｗａｙｓ
ｕｎｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｏｆｃａｐａｃｉｔｙｂｙｍｏｔｏｒｃａｄｅａｎａｌｙ
ｓｉｓｍｅｔｈｏｄ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＨｉｇｈｗａｙａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ＲｅｓｅａｒｃｈａｎｄＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ，２００５，２２（１２）：１１９ １２２．
（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１２］ＢａｉＱＷ，ＣｈｅｎＹＨ，ＱｕＺＷ，ｅｔａｌ．Ｎｏｎｓｔｒｉｃｔｐｒｉｏｒｉｔｙ
ｌｅｆｔｔｕｒｎｉｎｇｍａｎｅｕｖｅｒｓｗｉｔｈａｐｅｒｍｉｔｔｅｄｐｈａｓｅａｔｓｉｇｎａｌ
ｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ：ＥｍｐｉｒｉｃａｌｓｔｕｄｙｉｎＣｈｉｎａ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌ
ｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＰａｒｔＡ：Ｓｙｓｔｅｍｓ，２０１７，
１４３（３）：０４０１６００９．ＤＯＩ：１０．１０６１／ｊｔｅｐｂｓ．０００００１５．

［１３］ＫａｙｓｉＩＡ，ＡｂｂａｎｙＡＳ．Ｍｏｄｅｌｉｎｇａｇｇｒｅｓｓｉｖｅｄｒｉｖｅｒｂｅ
ｈａｖｉｏｒａｔｕｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ［Ｊ］．ＡｃｃｉｄｅｎｔＡｎａｌｙ
ｓｉｓ＆Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ，２００７，３９（４）：６７１ ６７８．ＤＯＩ：１０．

５２１　Ｏｐｔｉｍａｌｄｅｓｉｇｎｏｆｌｅｆｔｌａｎｅｌｉｎｅｅｘｔｅｎｓｉｏｎｓｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇｎｏｎｙｉｅｌｄｉｎｇｍａｎｅｕｖｅｒｓａｔｔｈｅｂｅｇｉｎｎｉｎｇｏｆｔｈｅｐｅｒｍｉｔｔｅｄｐｈａｓｅ



１０１６／ｊ．ａａｐ．２００６．１０．０１３．
［１４］ＬｉｕＭ，ＬｕＧ，ＷａｎｇＹ，ｅｔａｌ．Ａｎａｌｙｚｉｎｇｄｒｉｖｅｒｓｃｒｏｓｓ

ｉｎｇｄｅｃｉｓｉｏｎｓａｔｕｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓｉｎＣｈｉｎａ［Ｊ］．
ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔＦ：ＴｒａｆｆｉｃＰｓｙｃｈｏｌｏｇｙａｎｄ
Ｂｅｈａｖｉｏｒ，２０１４，２４：２４４ ２５５．ＤＯＩ：１０．１０１６／ｊ．ｔｒｆ．
２０１４．０４．０１７．

［１５］ＬｉｎＤ，ＭａＷ，ＬｉＬ，ｅｔａｌ．Ａｄｒｉｖｉｎｇｆｏｒｃｅｍｏｄｅｌｆｏｒ
ｎｏｎｓｔｒｉｃｔｐｒｉｏｒｉｔｙｃｒｏｓｓｉｎｇｂｅｈａｖｉｏｒｓｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎｄｒｉｖｅｒｓ
［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔＢ：Ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｉｃａｌ，
２０１５，８３：２３０ ２４４．ＤＯＩ：１０．１０１６／ｊ．ｔｒｂ．２０１５．１０．
００７．

［１６］ＧｅｒｍａｎＣｏｍｍｉｔｔｅｅｏｆＲｏａｄａｎｄＴｒａｆｆｉｃＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ．
Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓｆｏｒｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎａｌｓ（ＲｉＬＳＡ）［Ｍ］．Ｔｒａｎｓｌａｔｅｄ
ｂｙＬｉＫ Ｐ．Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＣｈｉｎａＡｒｃｈｉｔｅｃｔｕｒｅ＆Ｂｕｉｌｄｉｎｇ

Ｐｒｅｓｓ，２００６．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）
［１７］ＭｉｎｉｓｔｒｙｏｆＨｏｕｓｉｎｇａｎｄＵｒｂａｎＲｕｒａｌＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｆｔｈｅ

ＰｅｏｐｌｅｓＲｅｐｕｂｌｉｃｏｆＣｈｉｎａ．ＧＢ５１０３８—２０１５Ｌａｙｏｕｔｏｆ
ｕｒｂａｎｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎｓａｎｄｍａｒｋｉｎｇｓ［Ｓ］．Ｂｅｉｊｉｎｇ：Ｃｈｉ
ｎａＰｌａｎｎｉｎｇＰｒｅｓｓ，２０１５．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１８］ＪｉａｎｇＳ，ＷａｎｇＤＨ，ＱｕＺＷ，ｅｔａｌ．Ｅｘｔｒａｃｔｉｏｎａｎｄｃａｌｉ
ｂｒａｔｉｏｎｏｆｔｒａｊｅｃｔｏｒｙｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｏｆｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃ
ｔｉｏｎｓ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，
２０１２，４７（５）：７８４ ７８９．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１９］ＡｌｈａｊｙａｓｅｅｎＷ，ＡｓａｎｏＭ，ＮａｋａｍｕｒａＨ，ｅｔａｌ．Ｓｔｏｃｈａｓ
ｔｉｃａｐｐｒｏａｃｈｆｏｒｍｏｄｅｌｉｎｇｔｈｅｅｆｆｅｃｔｓｏｆｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｇｅｏｍ
ｅｔｒｙｏｎｔｕｒｎｉｎｇｖｅｈｉｃｌｅｐａｔｈｓ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅ
ｓｅａｒｃｈＰａｒｔＣ：ＥｍｅｒｇｉｎｇＴｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ，２０１３，３２：１７０
１９２．ＤＯＩ：１０．１０１６／ｊ．ｔｒｃ．２０１２．０９．００６．
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